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Festvortrag
Die Schubschiffahrt w Entwicklung? Probleme und
Perspektiven unter besonderer Berücxsichtigung der DDR
Dr„ Pusch
Vorsitzender des IZV bohiffahrt
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Heine eehr verehrten Damen und Herren, werie Faehkoliegen
aus Sohiffahrt‚ Schiffbau und kooperierenden Zweigen der
Wirtschaft:
Mir echeint‚ es ist im Jahre 1966 gerade der reehü Zeitpunkt
für dieae Veranetaltung„ Vor noch gar nicht allzu langer Zeit
befanden die meisten europäischen Binnenschiffahrielähder eioh
noch im Stadium der Vorbereiiuhg zur Einführug der Sehubm
sehiffehrt, in der Phase der Forschung und Entwiekiwng und des
ersten Experimentierene; die Erfahrungen waren noch gering?
und es war kaum möglich? verallgemeinernde Erkenntnieee zu forw
mulierena Wenige Jahre später aber wird die Schubeehiffehrü
in einer größeren Anzahl von Ländern bereite die verherreehenm
de Betriebsart sein und wenn man dann u aus Gewohnheit m von
der Sehubechiffahrt eprichüg wird man die Binneneehiffehrü
schlechthin meinen, Aber auch heute eollten wir? aus eben die»
eem Grunde‚ nicht von den Problemen der Binnenäehiffehrt ele
Transportzweig ebstrahieren‚ wenn wir thematisch von ihrer
w zumindest in Europa w jüngeten Betriebearüg der Sehubeehifiw
fahrt eprechena
Im Transportwesen gibt es eo wenig wie in anderen Wirtschaften
zweigen ahietorische Kategorien. Allein Wasser und Landstraße
scheinen Transportwege zeitloeer Beäeutung„ Seit etlichen Jahre
zehnten hat sich die Luft als drittes Medium hinzugeeelli, und
wegen des hervorragend niedrigen spezifischen Wideretendee wird
man kaum fehlgeheu„ auch der Schiene als Traneportweg ein lange:
Leben zu prophezeien. Daneben dient der Draht dem Wßnergieüranem
port" und das Rohr schickt eich an, anderen Verkehrswegen auch
in der Feetetoffbeförderung Konkurrenz zu machene
Die Koexistenz verschiedener Verkehrsträger kennt keinen etem
riechen Beharrungezuetand, kein Gleichgewicht voh längerer Dauerm
Ständig gehen Impulse vom technischen Fortschritt? von der Entm
Wicklung der Produktivkräfte aueg führen zur Verlagerung beeiimmn
ter Transportgüter auf andere Verkehrsträger? wecken gänzlich
neue Verkehrsbedürfnisse und äerleihefi dem Traneporiweeen eine
faszinierende Dynamik, wie sie kaum ein anderer Wiriechaftezweig
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kennt„ Neben der ständig wirkenden evolutionären Entwicklung
setzen die großen revolutionären technischen Umwälzungen, wie
die Erfindung der Dampfmaschine, des Verbrennungsmotors, der
Kernenergiegewinnung‚ und nicht zuletzt die schlechthin als
“technische Revolution" bezeichnete Epoche der Automatisierung
neue Maßstäbe für die Verkehrstechnik als Ganzes und das Ver-
hältnis und "Gewicht" der einzelnen Transportzweige zueinander
und im Rahmen des gesamten Transportwesens„
Dabei sind die Voraussetzungen für die Automatisierung — um
einen Augenblick bei dieser aktuellen Thematik zu verweilen -
umso günstiger, je stärker die Zwangsführung von Fahrzeug bzw.
Transportguta Hierin liegt letztlich das ständige Vordringen der
Rohrleitung mit begründet. Als technisch gelöst sind die Auto-
matisierungsprobleme der Eisenbahn anzusehens der Versuchsbe-
trieb mit unbesetzten Zügen läuft. Andererseits aber bieten auch
die mit höheren Freiheitsgraden ausgestatteten Transportmittel
= das Flugzeug und, mit Ausnahme von Kanalpassagen und Fahrt auf
engen Seewasserstraßeng das Seesehiff M der Vollautomatisierung
weit geringere Schwierigkeiten als die ohne Spurbindung auf
einen relativ schmalen Weg beschränkten Binnenschiffe und Kraft-
fahrzeuge? wobei das Binnenschiff insbesondere auf dem Strom
infolge der ständig wechselnden Tauchtiefene und Strömungsverhält—
nisse zusätzlich schwierige Probleme aufwirft, deren wirtschaftli—
che Lösung z„Zt„ nicht absehbar ista
Auch im Hinblick auf diese knappe Einschätzung der Erfolgschanm
cen der verschiedenen Transportzweige auf dem Wege zur Automati-
sierung war und ist die Binnenschiffahrt gut beraten, wenn sie
nicht - auf das fait accompli einer automatischen Eisenbahn war-
tend m sozusagen posthum feststelltgdaß sie auf diesem Gebiet
bei weitem nicht ähnliche Effekte erzielen konnte wie die Schiene,
sondern wenn sie im vollen Bewußtsein ihrer technischen Grenzen
die Rationalisierungsmöglichkeiten voll ausschöpft, die ihr
erkennbar offen stehen. Im Prinzip hat die Binnenschiffahrt mit
der Einführung der Schubschiffahrt diesen Weg beschritten — teils
im vollen Bewußtsein der Notwendigkeit maximaler Rationalisierung,
teils sicher auch nicht so bewußt„ Gehen wir diesen Weg konseä
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quent weiter„ wird auch die automatische Eisenbahn der Zukunft
für uns kein Schreckgespenst‚ sondern ein gleichwertiger rartner
bei der Deckung des noch ständig steigenden Transportbedsrfs
seine
Doch blenden wir noch einmal zurück!
Vor Erfindung des Rades war das Schiff neben Sklave und Last-
tier Jahrtausende hindurch das einzige Transportmittel. Infolge
der relativ geringen Reibung des rollenden Rades erwuchs der
Sohiffahrt auf Binnengewässern zwar in dem Wagen ein erster Kon—
kurrent, der jedoch ihre Stellung dort, wo gute Wasserstraßen zur
Verfügung standena nicht zu erschüttern vermochte. Dann, nach der
Blüteperiode der Sklavenhaltergesellschaft asiatischvorientalischer
und mittelmeerischer Prägung, stagnierten Verkehrstechnik und
Transportwesen und erst mit der Wiedergeburt einer umfassenden
Waren» und Geldwirtschaft als Entwicklungsbedingung für ein
funktionstüchtiges Transportwesen bemühte man sich im 17„ und
18„ Jahrhundert erneut um eine Verbesserung der Verkehrsverhält-
nisse. Bis zur Einführung der Eisenbahn änderte sich jedoch
prinzipiell nichts an der Funktion der Binnenschiffahrt als Haupt-
verkehrsträger, wobei die regionale Beschränktheit der Wasser-
straßen die ohnehin bereits wirksame Tendenz zur Konzentration
der Produktion förderte. Wir dürfen mithin feststellen, daß die
Binnenschiffahrt in der langen Epoche der Geschichte des Trans-
portwesens bis zur Mitte des vergangenen Jahrhunderts in ihrem
Einflußbereich, d.h. überall dort, wo ein gutes Fahrwasser vor-
handen war, eine Monopolstellung besaß, die erst von der Eisen»
bahn vernichtet wurde.
Es wäre nun töricht von uns, wollten wir der Eisenbahn einige
Vorteile absprechen, die sie der Binnenschiffahrt voraus hat„ Bei
ihrer regional nahezu uneingeschränkten Leistungsfähigkeit
gestattete die Schiene erstmalig den Ausbau engmaschiger Ver-
kehrsnetze‚ während der Bau von Schiffahrtskanälen an bestimmte
topographische und hydrologische Voraussetzungen gebunden ist und
selbst unter günstigsten Bedingungen nicht eine Haus=HausnBedienung
im gleichen Umfang bieten kann wie die Schiene mittels Anschlußm
gleis. Aber auch bezüglich der temporalen Leistungsfähigkeit ist
„gßm
die Eisenbahn überlegen, kennt sie doch weder Strömung noch
Hoch— und Niedrigwasser und bereiten ihr Eis, Nebel, Sturm
und
Dunkelheit weit geringere Schwierigkeiten als der Sohiffahrt;
dies kommt der Regelmäßigkeit und rünktlichkeit der Verkehrsbe-
dienung zuguteg wozu sich in der Regel noch eine überlegene Ge-
schwindigkeit gesellt, Diesen teils natur—, teils technologisch
bedingten; teils auf ihren physikalischen Grundlagen beruhenden
Vorzügen der Eisenbahn stehen andere spezifische Vorzüge der
Binnensohiffehrt gegenüberg die hier aufzuzählen Eulen nach
Athen zu tragen hieße„ Bedeutsam zu erkennen ist allein, daß
nicht diese genannten unstrittigen Vorteile der Eisenbahn
die
Binnenschiffehrt an eine erste Existenzkrise heranführten, son-
dern daß diese ganz andere m nämlich entwioklungsbedingte
—
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Ursachen hatten
Einmal waren die Wasserstraßen Anfang des 19. Jahrhunderts
nur soweit ausgebaut, deß sie erfolgreich Transporte von der
Landstraße abzuziehen vermochten. Gegenüber der technisch überle-
genen Dampftrektion der Eisenbahn konnte der Treidelbetrieb
auf
unzulängliohen Wasserstraßen nicht konkurrenzfähig sein, stand
doch der modernsten Technik auf der Schiene zunächst eine
veral-
tete, unproduktive Förderungsart der Transportgefäße auf
dem
Wasser gegenübero
zum anderen führte der große Kapitalbedarf für die festen und
rollenden Produktionsmittel im Eisenbahnwesen frühzeitig zur
Monopolbildung‚ Die betriebstechnische Eigenheit der Schienenbahn
erforderte daneben die Zusammenfassung von Transportweg, Transport
raum‚ Antriebskraft und Stationen in einer Handa In der Binnen»
sohiffehrt gab und gibt es bis heute keine ähnliche Konzentration
sämtlicher Arbeitsmittel und zu Beginn des Eisenbahnzeitalters
mußte des aus der Konzentration des Kapitals resultierende Monow
pol der Eieenbehnunternehmen der zersplitterten Kleinbetriebsform
in der damaligen Binnensohiffahrt genauso überlegen seing wie die
monopolistieohe Qroßindustrie dem Handwerk und der Kleinindustrie.
mit einem Wort; Die Krise der Binnenschiffehrt war nicht das
Ergebnis einer Überlegenheit der Eisenbahn an sich, sondern ledig-
lich der Überlegenheit einer jungen, auf dem höchsten technischen
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stand stehenden Eisenbahn gegenüber einer im gleichen Moment vorm
kehrstechnisch überalterten und moralisoh versehlissenen Binnenw
gchiffahrtg Die Krise konnte überwunden werden und wurde auch
überwunden, indem die Binnenechiffahrt auf ein äquivalentes techw
nisohes = und partiell auch institutionelles — Niveau gebracht
wurde wie die Eieenbahhg
War ee bislang zur Noi noch angängig geweeen„ von 333 Binnen=
schiffahrt zu sprechen? so verbot sich dies forten„ Der Bihnenw
sehiffahri war mit der Eisenbahn ein Meß gesetzt„ an dem sie sich
messen mußte„ So zeigte sich bald deutlicher als vorher, deß es
ggg Binnenechiffahri u mit dem gleichen absbrakten Gehalt wie beim
Begriff die Eisenbahn — gar nicht mehr bare noch gar nicht gibt»
Denn teohniechg technologisch und ökonomisch unterecheideb sieh der
Schiffahrbebetrieb auf den nordamerikanischen Seeng den großen
strömen dieser Erde v Mississippi? Wolga u„e„4eg leieiungefähigen
Kanälen wie dem WolgamDon= oder dem Albert» oder JulianamKanel‚
kleineren Flüssen wie Elbe und Oder und Nebenwaseerstraßen für
Penieche oder Finowemaß oder gar den kleinen britischen Kanälen
für 40 ‚„„ 50 tnFehrzeuge in weit sbärkerem Maße, als bei der
Schiene zwischen der leietungsfähigeten Breitspur und einer Modelle
eisenbahn in einem rionierperk.
Die Ursachen‚hierfür liegen also im wesentlichen in den Wassern
straßen begründeig deren Ausbau w im Gegensatz zur Fahrbahn von
Eisenbahnm Krafiverkehr und Luftfahrt « mit den erzielten Fort-
schritten in der Verkehrstechnik und den steigenden Verkehrsanform
derungen nichi überall Schritt hielte
wenn wir wie auf dieser Tagung auch vorrangig mit den Fahrzeu-
gen der Binnenschiffahrt und deren Betrieb befassen, so kann m„E.
doch kein Schiffehrtskongreß an diesem Hauptproblem der Binnen-
schiffahrt vorübergehen. Daß wir mit Nebel und Eis, ja schon mit
der Dunkelheit größere Schwierigkeiten haben als andere Transport=
Zweige, die durch den Einsatz technischer Mittel wohl gemindert,
jedoch kaum gänzlich behoben werden können, wurde bereits gesagt.
Diese und andere Nachteile werden jedoch bei weitem überkompen=
siert„ soweit durch den Einsatz möglichst großer Fahrzeuge und
-28“,
Verbände Selbstkosten erreicht werden, die weit unter denen alter-
nativer Transportzweige bleiben. Voraussetzung für das volle Wirk-
samwerden dieser verkehrs— und volkswirtschaftlich einmaligen Po-
tenz der Binnenschiffahrt, größte Transportmengen mit sehr gerin-
gen Kosten zu befördern, ist jedoch ein Wasserstraßensystem, das
in seiner Streckenleistungsfähigkeit — nicht etwa in seiner
regionalen, was zu fordern unbillig wäre u den Hauptstrecken
der Eisen— und Autobahnen äquivalent ist„ Dazu gehört nicht mehr
und nicht weniger als die Realisierung der Pläne eines europäischen
Wasserstraßennetzes bezüglich des Ausbauziels der Hauptwasserstrau
ßen und der zu schaffenden bzw. auszubauenden Verbindungen zwischen
den zum Teil noch isolierten nationalen oder regionalen Systemena
Denn der Jahrtausende hindurch wirksame Vorteil des natürlichen
Weges, den die Binnenschiffahrt mit der etwa gleich alten Seefahrt
und dem jungen Luftverkehr gemeinsam hat, wurde mit der Entwick-
lung immer leistungsfähigerer künstlicher Verkehrswege m Schiene,
Straße, Rohrleitung — zugleich zu ihrer Achillesfersee Vor Eisen-
bahn und Kraftverkehr war der Bau von Kanalsystemen für die ?eni—
sehe noch eine verkehrspolitische Großtat. Um mit der Leistungs—
fähigkeit der Eisenbahn in deren Jugendzeit konkurrieren zu können,
bedurfte es jedoch eines weiteren Ausbaus der Wasserstraßen, der
in den Jahrzehnten um die Jahrhundertwende in Deutschland und
anderswo erfolgte„ Den Verkehrsanforderungen von heute wiederum
genügen nur Wasserstraßen, die den Einsatz großer wirtschaftlicher
Schiffe bzw„ Schiffsverbände gestattene Die Verkehrstechnik ist
nicht auf dem Anfang des Jahrhunderts erreichten Stand stehen ge-
blieben: Der Unterbau der Eisenbahnen wurde ständig verstärkt
und verbessert, Bruttolast der Züge und Geschwindigkeit wurden erm
höht, zweite und dritte Gleise verliehen den Strecken eine Durch-
laßfähigkeit, die selbst leistungsfähigen natürlichen Wasser—
straßen nicht nachsteht. Während der heutige Kraftverkehr noch
auf den Landstraßen der zwanziger Jahre, der heutige Luftverkehr
noch auf den Flugplätzen der dreißiger Jahre undenkbar wären,
ist allein die Binnenschiffahrt zum Teil noch auf die Benutzung
von Wasserstraßen angewiesen, die allenfalls dem heutigen tech-
nischen Niveau von Nebenbahnen oder Landstraßen zweiter Ordnung
entsprechen.
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Wenn die technische Entwicklung des Kraftverkehrs die Vorhal-
tung immer teuerer Straßen, die des Luftverkehrs den Bau immer
längerer Pisten, die der Seeschiffahrt die ständige Vertiefung
der Seewasserstraßen und Hafenbecken erforderte, so wurde des-
halb noch niemals eine Existenzfrage bezüglich Kraftverkehr,
Luftfahrt uswa gestellt.
wenn aber die Tauchtiefen der Flüsse und die hydraulischen
Radien der Kanäle nicht mehr den Verkehrsanforderungen genügen,
so hört man heute hin und wieder die gleiche These von der Übera
alterung der Binnenschiffahrt und die gleiche Frage nach ihrer
Existenzberechtigung angesichts des hohen technischen Entwick-
lungsstandes der alternativen Transportzweige einerseits und
der hohen Kosten eines entsprechenden Ausbaus der Wasserstraßen
andererseits wie zu Beginn des Eisenbahnzeitalters.
Es ist selbstverständlich, daß die Diskussion dieses Problems
soviel Nuancen aufweist, wie es unterschiedliche Bedingungen für
die Binnenschiffahrt gibt; so wurde auch bislang kaum ihr Volks»
wirtschaftlicher Wert auf den großen Strömen angezweifelt, wohl
aber die Berechtigung großzügiger Kanalisierungs— oder Kanalbauw
vorhaben.
Dennoch unternimmt die Mehrzahl der Binnenschiffahrtsländer mit
leistungsfähigen Hauptwasserstraßen — die UdSSR und die USA, die
Donaustaaten„ Frankreich, die Benelux—Länder„ auch die westdeutsche
Bundesrepublik — große Anstrengungen, den Ausbauzustand ihres
gesamten Wasserstraßennetzes dem technischen Fortschritt und den
steigenden Anforderungen des Verkehrs anzupassen.
Nun gehört u.a„ — ebenso wie die uns in Freundschaft verbunde-
ne benachbarte Volksrepublik Polen — auch die Deutsche Demokrati-
sche Republik zu den Ländern„ die von der Natur nicht mit großen
und leistungsfähigen natürlichen Binnenwasserstraßen gesegnet ist,
so daß bislang von dieser Seite her kein Anreiz bestand, im In—
teresse eines möglichst einheitlichen nationalen Wasserstraßen-
netzes andere Wasserstraßen auf die Klasse einer Hauptwasserstraße,
wie sie z„B. in Westeuropa der Rhein darstellt, auszubauen.
Andererseits ist bei der weitgehenden internationalen Arbeitstei-
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lung heute kein.Iand in der Iage, seine Verkehrsanlagen zu ver-
nachlässigens will es nicht Gefahr laufen, abseits der Wege des
großen Weltverkehrs einem Dornröschenschlaf zu verfallen, ähnlich
jenen Orten‚ die sich Mitte des Vergangenen Jahrhunderts gegen
die Eisenbahn wehrten und damit bis in die heutige Zeit eine Klein-
stadtidylle erhielten, am gewaltigen Wachstum der Produktivkräfte
aber kaum partizipierten.
Im Prinzip wird bei uns freilich die Notwendigkeit einer Anm
passung der Wasserstraßen an die gestiegenen Anforderungen einer
leistungsstarken Binnenschiffahrt im volkswirtschaftlich vertrete
baren Umfang anerkannt, und es wird auch laufend an einer Verbesse—
rung der Waeserstraßenverhältnisse gearbeiteta Andererseits darf
jedoch selbst ein Schiffahrtsmann nicht ignoriereng daß es in der
Deutschen Demokratischen Republik dringlichere Investitionsauf»
gaben gab und auch heute noch gibt, die in stärkerem Maße und
schneller zu einer Erhöhung des Nationaleinkommens beitragen als
Großinvestitionen im Wasserstraßenbau, so daß - leider m eine
Realisierung solcher Projekteg wie z.B„ die Elbe-Kanalisierung„
heute noch nicht terminisiert werden kann. Denn selbst innerhalb
des Transportwesens kann in Anbetracht des relativ geringen Anm
teils der Binnenschiffahrt am gesamten Transportvolumen die Vorm
rangigkeit von Investitionen bei der Eisenbahn nicht abgestritten
werden, solange dieser volkswirtschaftlich wichtigste Verkehrse
träger trotz großer Anstrengungen immer noch einen gewaltigen
Nachholbedarf hat, um den Grad an Leistungsfähigkeit zu errei-
cheng den Verlader gnd Reisende sich berechtigt wünschenk
Die eindrucksvollen Leistungen„'auf welche die Binnenschiffahrt
heute überall dort„ wo ihr leistungsfähige Wasserstraßen zur
Verfügung stehen, hinweisen kann, berechtigen - trotz der Frage
würdigkeit internationaler Vergleiche auf diesem Gebiet w auch uns
zu der Hoffnung, daß wir uns auf die Dauer nicht mit dem status quo
unserer teilweise recht unzulänglichen Wasserstraßen abfinden
und damit begnügen müssen„ im Rahmen der gegebenen Bedingungen
ein relatives Optimum für Fahrzeug, Verband und Technologie zu
suchen„
„Bfim,
In den beiden Nachkriegsjahrzehnten hat die wirtschaftliche
Entwicklung in aller Welt Fortschritte gemacht wie früher
nur in der Blütezeit der kapitalistischen Epochea wenn auch
die “jungefl'Trensportzweige Kraftverkehr‚ Luftfahrt und Zeitunge-
transport am meisten von dieser Expansion profitierten? konnten
doch auch Eisenbahn und Binnensehiffahrt ihre Leistungen gegene
über der Vorkriegszeit erheblich steigern„ so vollbringt die
Binnensehiffahrt ZeBe in Westdeutschland? den Niederlenäen
und Jugoslawien heute rund die doppelte, in Belgien‚ Rumänien
unä der Schweiz weit mehr als die doppelte Vorkriegeleietun
des Jahres 1940„ Auch in fast allen anderen Binnenschiffehrtsm
ländern wurden die Vorkriegeleistungen mehr oäer weniger übers
boten, obwohl der zweite Weltkrieg die Binnenschiffahrt im
allgemeinen weit stärker als die Eisenbahnen in Mitleidenschaft
gezogen hettea Besonders eindrucksvoll ist die Entwicklung der
Binnensehiffahrt in der Nachkriegszeit. Von 19€O bis 1964
steigerte sie ihre Trensportleistung in Österreich auf 607 %‚
in Polen auf 435 % und in Bulgarien auf 420 %, auf 369 %
in der Schweiz und 328 % in Jugoslawien; in der UdSSR unä den USA
wurden runä 270 % erreicht, zwischen 285 und 204 % in der ÖSSRE
Westdeutschland, den Niederlanden, Ungarn unä Belgiena
_Transportleistung der Binnenschiffahrt in europäischen Binnen-
schiffahrtsländexn (siehe auch Bild 1)
Transportmenge in 105 t 1950 = 100
1950 1955 1960 1964 1955 1960 1964
UdSSR 91 800 139 500 210 300 252 300 152 229 275
Westd.Bundes—
republik 71 855 124 612 171 362 183 795 173 238 256
Niederlande 76 924 112 273 149 671 178 082 V 146 195 232
Frankreich 42 454 58 254 68 O49 79 391 137 160 187
Belgien 36 277 56 840 61 158 75 308 157 169 208
SFR Jmgoelewien 5 246 6 160 10 045 12 912 117 191 246
DDR 1 10 001 12 903 12 633 12 023 129 126 120
Gr0ßbritannien 10 550 10 645 9 775 9 137 101 93 87
Schweiz 3 566 4 763 7 192 7 750 134 202 217
Österreich 1 403 3 112 6 202 5 907 222 442 421
VR Polen 1 242 3 317 2 851 4 069 267 230 328
VR Bulgarien 911 1 679 2 933 3 5881) 184 322 39411
SR Rumänien 1 108 1 596 1 914 2 894 144 173 261
Transportleistung in 106 tkm 1950 = 100
UdSSR 46 200 67 700 99 600 124 400 147 216 271
Westd.Bundes—
republik 16 752 28 624 40 390 40 609 171 241 242
Niederlande 1 10 083 “15 255 20 020 23 602 151 199 234
Frankreich 6 730 8 917 210 773 12 470 132 160 185
Belgien 2 998 4 617 "5 226 * 6 107 154 174 204
SFR Jugoslawien 1„3077 2 106 3 272 14 282 161 250 328
ässa 764 1 485 1 962 2 170 195 256 285
DDR 1 579 2 168 2 252 äß 138 137 143 135
SR Rumänien . 669 648 865 1 271 97 129 190
VR Polen » 265 775 824 1 1551 292 311 436
Ungarische VRV‘ 7 -478. 765 1 078 1 13221 160 225 23621
Österreich
1
170 1 507 962 1 032 "_298 566 607
VR Bulgarien 158 J1" 372 615 66211 235 388 42011
Großbritannien 290 300 276 - 231 103 95 80
Schweiz ’ 11 115 29 u 34 136 264 369
Zum Vergleich USA jy 1)75 418 142 584 176 342 202 761 ‚ 189 234 269
1) 1963
2) 1962
‚„ 33 .‚
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Bild 1 Blatt 2
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Freilich werden die kommenden Jahre auch der Binnenechiffahrt
weitere strukturelle Veränderungen im Transportgutaufkommen be-
scheren, insbesondere infolge des Umstellungsprozesses in der
Energiebesisa Wenn auch — so denke ich — trotz schwindender Koh-
leverechiffungen und hier oder dort bestehender Unsicherheit be-züglich der Perspektive der Tankschiffahrt nicht der geringste Anslaß zur Panik besteht, so wird die Binnenschiffahrt doch gut be-
raten sein, wenn sie in Zukunft ihr Augenmerk verstärkt auf Spee
zialtransporte und entsprechend spezialisierte Transportmittel
richtet, nicht zuletzt auch auf den Containertransport‚ freilich
ohne an diesen übertriebene Hoffnungen zu knüpfen, und sich nichtallein darauf beschränkt, ihre Prädestination für den Msssengut—„
trenspcrt über größere Strecken zu betonena
Die Tatsache, deß die Transportleistungen der Binnenschiffahrt
in der Nachkriegszeit in ze.lreichen Ländern relativ - in Einzel-fällen sogar absolut — stärker gestiegen sind als die der Eieenmbehn, zeigt eindeutig und eindringlich ihre Lebenskraft und Wette
beuerbsfähigkeite Dabei ist die Korrelation zwischen dem absolu-
ten bzw. relativen Verkehrezuwechs der Binnenechiffahrt und demAueheustend der Wasserstraßen des betreffenden Landes unverkenn-
bere So stieg im letzten Jahrzehnt die Transportleistung der Bine
nenechiffehrt in den Niederlanden und Eelgien viermal so schnell
sie die der Eisenbahn und in Westdeutschland noch reichlich drei-rsl so echnell. In Jugoslawien und Polen ist des Steigen des‘
Leistungsindex der Binnenschiffehrt auf das Doppelte gegenüber
der Eahn vor allem auf die aktive Schiffahrtspolitik zurückzu-
führen. Während sich die Binnenschiffahrt und Eisenbahn in
Frankreich, UdSSR, ÖSSR und Ungarn etwa gleichmäßig entwickelten,
stieg in der DDR im Zeitraum 1950 ..‚ 1964 die Transportleistung
der Eisenbahn um 160 %‚ die der Binnenschiffahrt jedoch nur
um 35 %‚ womit die Einnenschiffahrt lediglich ein relatives
Wachstum von 22 % erreichte.
Die nur grob ekizzierte Entwicklung schließt freilich nicht
aus, deß die Rentabilitätslage der Binnenschiffahrt besonders
in einigen kapitalistischen Staaten unbefriedigend ist, derirensportzweig hier unter Wettbewerbsverzerrungen und tarif-
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politischen Kampfmaßnehmen der Eisenbahnen leidet und zahle
reiche Betriebe der Binnenschiflahrt sich in einer schwierigen
Lage befinden„ die zu äußerster Rationalisierung zwingte Die
Einnenechiffahrtsbetriebe der sozialistischen Länder kennen
‚derartige Sorgen nicht; trotzdem süehen auch sie vor äer Aufs
gebeg ein Maximum an Eroduktivität und Rentabilität enznetree
heng nm ihren Beitrag zu einem möglichet hohen Nationeleinkom—
nen nnä Lebeneetenderä äer Werktätigen Bevölkerung zu leietena
Die mannigfaehen Gründe, die in äen einzelnen Ländern zu
üen unterschiedlichen absoluten und relativen Wachetumekoeffim
‘zienten äer Binneneehiffahrü geführt heben, können in dieeem Rahmen
freilich niehf behandeli werden„ Eie sehr bescheidene Entniek—
lnng der Binneneehiffahrt in äer DDR hat eine ganze Reihe von
Ureacheng nie hier im einzelnen nicht analysiert werden können,
Dabei epielen äie Spaltung Deutschlande und der Verlust der Seen
hefenenechlüeee eieherlich eine bedeutsame Rolle‚ wuräe die
Sehiffehet noch in der ernfien Nachkriegezeifi zur Entlastung
der Eisenbahn zum üell auch auf nnwirtenheftliehen Relationen
eingesetzte deren Beäiennng mit znnehmenäer Geeunäung der Eisen»
behn planmäßig Wiener dem hier präüeetinierten Treneporüzweig
übertragen wnrüene Ee_kenn jedoch darüber hinaus nneh niehn verkennü
weräen? deß nie Binnenechiffahrü bei nne vielfeeh nicht jene
Attrektivitää heeitzt wie in anäeren Länäern; äiee ist niehfi nur
eine Frage der Leietnngefähigkeit„ eondern berühri auch äie
Werbemetheäen unä überhaupt alle kommerziellen Uencen einenhließw
lieh des mafi eriellehAnreizee in Form einer wirksamen iarifpolitikl
Eret eeif einigen Jahren hat eich hier eine Wende vollzogen unä
es werden noch viel Geschick und Geduld erforäerlieh sein? verlo-
renes Terrain znrüekzngewinnena Dabei wird ee besondere eehniem
rig eeing die zahlreichen großen an der Waseerstreße gelegenen
Indnetriewerke„ die eieh bislang nur in geringem Umfang oäer gar
nicht der Binneneehiffahrü bedienen = 258% des Eieenhüttenkombiu
net Ost? die neu enfgebanüen petroehemieehen und anderen Werke
in Sehneätg die Zemenüwerke in Eieennütüeneiaäfi g Nienbnrg nnä
Bernburg? unä viele andere wg von üen betriebeökonomiechen
und volkswirtschaftlichen Verteilen der Einnenechiffehrt zu
üherzengen„
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wir sind aicherg daß der Übergang zur Smhubgchiffahrt bei
uns mifi äazu beitragen wiräg nicht nux die beiriabliche Eenüabi»
liüät der Raederei, sonäern auch Aüüraktiviüät und Renommä
der Binnenächiffahrt bai ä@n äerzaiüigen unä den potentiellen
Varkghrsteilnahmerm zu stärken,
Damit, meine a@hr verahrügn Damen umä Häryeng möchte ich den
allgameimen Eail meiner ämaführungam heemäam ugfl zum eigentlim
eben Thema kämmen!
Wann wi? heute mit quasi axiamatigchem Anapäuah äie Überlew
genheit äer Schubgchiffahrt über amäere Baüwiebgarten ä®klariam
r@m„ 50 erhebt aich logisch die Fyageä wayum wir äen Stein äer
Waisen Grat an spät gefumäam habena Di@%% Pxage kann
auä äer Hißüerie heraua beanüwartet wa
noch einmal zurüekbl@näen„
äew nur
wirins Unü aomiü möchüa„
Eie moäerne B i n n e n s C h i f f a h T Ü” begann miä
äem Ewäafi z von Mensehenm oder Ffaräekrafü durah äie Arbaiüamaw
aghimag Naah flem Erfolg F u 1 ü o n g im Jahme E86? auf äem
Huäßüm Wezkehrüan ein Jahrzehnä Später bäfiäiäg die aysüan ßampfgchifw
fe auf Rhein unä Wägerg Damau umä Kämäg üie vorwiagenä äer Farm
aonenm unä Stüakgutbeföräarung äienifimg Erää in äaa Jahrzahnü
1540 bia 1850 fielen jeäoch im Euzapag von äar Trmidalgchiffahmü
hafüig bakämpft‚ die Anfänge äaä Eampfmßahlappbafi riabßg ßabei
ümtaüand äie Smhleppschiffahrü nicht mit ä Zial dar an sich
raüionellan Tremnung von Triebkyaffi mnä T? ‘aorüraum„'gonä@rm w
hiatoriach bedingt m auf der Eaaia dar ®wk@mmenem„ Befi riebgwei fi a
unä äer gagabemen techmiaahan Mögliahkeitamg Dienta äieae vorm
wiegend dem Tranapoxt von Maasangu@„ am gpialäa für äia Bafömäem
rung von Stückguü das "üüterachiffwg aumh Wßütembooüw aäer Wßilm
äampfer"*genannt„ aina zunächst b@a@haiä@na„ weit der äahmhunäartm
Wände jeäoch zunehmenäe RÖ11@a Bätriahaiaehmisch hanflalüa es aich
hier um den Vorläufer äaa hauüigam Moiürgütayaahiffeße Verdankta
äie Schlepgachiffahrt ihr Emtgäahen der ßampfmaachineg EO begann
nach dem Erfinäung äee Diaaelmotorä um äie Jahrhundertwende äia
Traktionaumstellung auf die vielfache Vorteile bietende Verbrenw
nungzkraftmaschine (Bi1ä 2)a In letzfier Konaequenz verdrängte der
Diäaelmotor nicht nur äan Bampfantriabg eomdern auch den Schlappm
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betrieb, ermöglichte er doch die Motorisierung des Lastkahns„
ohne unangemessen viel Raum und Tragfähigkeit zu beanspruchen,
und damit die Überwindung aller Mängel, die dem Schleppbetrieb
anhaften. Aber erst in der Nachkriegszeit konnte sich das Motor-
güterschiff endgültig gegenüber dem Schleppbetrieb durchsetzen.
Gleichzeitig interessierte man sich in den europäischen Binnen-
schiffahrtsländern nach vereinzelten wenig Erfolg versprechenden
Versuchen in der Vorkriegszeit zunehmend für den auf den großen
Strömen der USA bereits seit einem Jahrhundert üblichen Schubbe—
trieb (Bild 3). Hierbei spielten neben technischen insbesondere
technologische und ökonomische Überlegungen eine entscheidende
Rolle. Im Gegensatz zur bisherigen Entwicklung wurde die Erkennt—
nie der generellen Überlegenheit der Schubschiffahrt über die ältem
ren Betriebsarten deduktiv gewonnen. An die Stelle der Tradition
trat bewußt die logische Rationalität, ausgehgnd von dem Bestreben?
die Binnenschiffahrt absolut und im Wettbewerb mit den anderen
vTransportzweigen so wirtschaftlich wie möglich zu gestaltene
Der Sohubbetrieb gestattet technisch,
a) infolge der Trennung von Laderaum und Triebkraft ein den fahre
dynamischen Bedingungen der Wasserstraße angemessenes, jeweils
optimales Triebfahrzeug einzusetzen,
b) bei einem günstigen L/B—Verhä1tnis der Prähme leichter und
billiger zu bauen und zugleich die Laden und Transportkapam
zität entsprechend zu erhöhen, und
c) eine weitgehende Typisierung und Standardisierung durchzufühu
ren mit dem Effekt, daß auf jeder Wasserstraße eine optimale
Betriebseinheit gebildet werden kann.
Die technische Revolution ist jedoch in der Binnenschiffahrt
' nicht mit dem Ersatz von Schleppkähnen und Schleppern bzw. Motor-
güterschiffen durch Schubboote und Prähme abgeschlossen; sie er-
fordert vielmehr die Überwindung der traditionellen Schleppschiff-
fahrtstechnologie und des Selbstfahrerbetriebs mit ihrer Wohnbe—
satzung durch eine nur mittels der Schubschiffahrt erreichbare
Techno1ogie„ im wesentlichen charakterisiert durch einen möglichst
fahrplanmäßigen Schichtwechselbetrieb. Bezüglich einer derartigen
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rationellen und dem allgemein erreichten sozialen und kulturellen
Entwicklungsstand adäquaten Technologie, die in vollem Umfang nur
unter sozialistischen Produktionsverhältnissen realisiert werden
kann, steht die Schubschiffahrt heute nicht am Ende, sondern erst
am Anfang ihrer Entwicklung. Mit einer derartigen Lösung sind
drei Effekte verbunden:
a) Der Schiffer erhält die gleichen Arbeits— und Lebensbedingungen
wie jeder qualifizierte Schichtarbeiter.
b) Der Schiffer erwirbt eine derart eingehende Kenntnis "seines“
Streckenabschnitts‚ daß er die optimale Zusammenstellung seines
Verbandes entsprechend Wasserstand und Strömung weiß und auch
ohne aufwendige Programmsteuerung die jeweils optimale Fahre
weise kennt; gleichzeitig werden die Havariegefahr erheblich
gemindert und günstigste Voraussetzungen für einen sicheren
durchgehenden Betrieb erreichte
c) Die Besatzungeeinriohtungen auf dem Sohubboot können weitgehend
entfallen, was zu einer unmittelbaren Senkung der Baum und Be»
triebekosten führt und ferner gestattet, den Bootskörper klei—
ner und damit wieder billiger zu bauen„wobei die eingesparte
Baulänge des Schubbootes dem Laderaum zugute kommen und Trans»
portkapazität, Einnahmen und Rentabilität entsprechend erhöhen
kann.
Neben dem klassischen Schubbstrieb mittels Sohubboot und starr
bzw; gelenkig gekoppelten frahm oder Prahmverband führten die Rae
tionalisierungsbestrebungen zu vielfältigen Betriebsarten, unter
denen der Motorgüterschiffwschubverband‚ auch Kombimverband ge»
nennt, besonders verbreitet ist„ Infolge der relativ geringen
Widerstandeerhöhung bei Vorspann eines entsprechend ausgerüsteten
Schleppkshns oder eines Stsndardschubprahms erhöhen sich Trans»
portkapazität, Arbeitsproduktivität und Rentabilität des Motorgüu
terschiffs gegenüber dem Selbstfahrerbetrieb beträchtlich„
Dagegen ist der kombinierte Schubuschleppbetrieb im wesentlichen
eine Übergangserscheinung‚ während andere Betriebsarten, wie
Sch1eppgelenk— oder Gliederverbände noch keine verbreitete Anwen-
dung gefunden haben.
...fi|.’]..
Typologie der Betriebsarten
Betriebsmittel Betriebsart
Motüräüterechiff Selbstfahrerbetrieb
Schlepper und Sohleppkähne; Schleppbetrieb
Motorgüterschiff und Schleppkähne
Schubboot und Schubprähme;
moborgüterechiff bzw, Motorprahm ‘ Schubbetrieb
und Schubprähme
Motorgütereohiff und Schleppkahn
(dicht gekoppelt, unbesetzt)
Motorgüterschiff bzw, Motorprehm,
schleppkähne bzw, Schubprähme
Schleppgelenkverband
und Motorgüterschiff bvw Motorprahmm Gliederverband„ G ‚
Sehubboot, Schubprähme‚ Sehubboot
Sohubechlepper und Schubprähme
und Sehleppkähneg kombinierter
Motorgüterechiff bzw. Moborprahm Sehgbwschleppbetrieb
und Schubprähme und Schleppkäbne‘
Neben der in Europa in der Einführung des Sohubbetriebe bezüg»
lieh Zeitpunkt und Umfang unbestritten führenden UdSSR darf die
DDR für sich in Anspruch nehmen, als erster mitteleuropäieoher
Steab die Zweckmäßigkeit des Schubbetriebe auf engen Wasserstraßen
geprüft und M wenn auch mir beträchtlicher Verzögerung v koneequenb
den Übergang von der Schleppe zur Sehubeehiffahrb‚ zunächst im Ka-
ne1syetem‚ betrieben zu haben. Dabei erscheint es durchaus logisch,
deß der Rationalieierungeeifekt der Schubechiffehrt zunächst je—
weile dort geeucht wurde, wo der Schwerpunkt der Sohiffahrt liegt,
d„h„ in Westeuropa ebenso wie in der UdSSR oder in den Donaulän»
dern in der Stromeehiffahrt‚ in der DDR hingegen in der Kanal”
eohiffehrta
Anfange begegneten wir verbreiteter Skepsis bezüglich der Möge
liebkeit.und des Nutzeffekte einer Schubschiffahrt auf unseren an»
gen Wasserstraßen. Selbetvereüändlich wußten auch die ersten bedinw
gungeloeen Fürsprecher des Sohubbetriebs darum, daß auf den Waee
serebreßen der DDR nicht a1le_Vorzüge der Schubechiffehrt‚ wie sie
auf den großen Strömen Nordamerikae betrieben wird und wie sie da»
male auf den Strömen der UdSSR erprobt wurde, zum Tragen kommen
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konnten, und der in der Folgezeit alle Erwartungen erfüllende und
überzeugende betriebstechnische und ökonomische Erfolg der ersten
Schubeinheiten liegt auch nur zum Teil im Wesen des Schubbetriebs
gegenüber dem Schleppbetrieb oder dem Betrieb mit Motorgüterschif-
fen begründet. Er ist daneben und darüber hinaus auch darin zu
suchen, daß wir uns bei Projektierung und Konstruktion in zunehmen-
dem Maße von üblichen, konventionellen Lösungen freizumachen such-
ten und von Anfang an darauf orientierten, insbesondere an Ausrü-
stung und Einrichtung der Schubboote und Prähme nur das vorzuse-
hen, was funktionell notwendig ist, und lediglich die unabdingbaren
Forderungen an Sicherheit und Funktionstüchtigkeit mit den einfach-
sten und wirtschaftlichsten Mitteln zu erfüllen„ Insoweit war uns
die Einführung der Schubschiffahrt - neben ihren speziellen tech-
nologischen und ökonomischen Vorzügen - auch Mittel zum Zweck, da
das gleichzeitig geforderte radikale Umdenken in Schiffahrt und
Schiffbau bei einem herkömmlichen Schiffstyp kaum zu erreichen ge-
wesen wäre. Denn es ist an sich, wenn man unvoreingenommen, unbe-
fangen und deduktiv an die Aufgabe herangeht‚ nicht einzusehen,
weshalb in ein in der Regel nur auf kurzen Inlandstrecken einzu-
setzendes Schubboot qualitativ mehr an Ausrüstung und Einrichtung
installiert werden muß als beispielsweise in einen Sattelschlepper
für Ferntransporte. Beispiele neuerer Schubboottypen‚ wie "Fritz
Hartung"'oder die französischen “Mikro-Schubboote"‚ zeigen, daß
eine ähnlich radikale und konsequente Fragestellung jüngst auch
andernorts erfolgt und vielleicht schon in Kürze ein generelles
Abgehen von der konventionellen Baupolitik erwartet werden kann.
Damit würde sich ein Kreis schließen und wir würden — über ent-
wicklungsbedingte Umwege und freilich auf wesentlich höherer Stu-
fe - im Prinzip zu jener Konzeption zurückfinden‚ die im Jahre
1952 am Anfang unserer Diskussion um die Einführung der Schub-
sohiffahrt stand„
Vor nunmehr 15 Jahren, dem Geburtsjahr bescheidener Anfänge
einer Schiffahrtsforschung in der DDR, hatte ich meinen damaligen
Mitarbeiter Kap. Bauernfeind„ der zu meiner großen Freude auch
heute unter uns weilt, dazu animiert, sich in einer Studie mit den
Möglichkeiten einer Schubsohiffahrt in der DDR auseinanderzusetzen.
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Wir netten damals nur eine recht oberflächliche Kenntnis von der
amerikanischen Binnenschiffahrt und waren völlig ahnungslos, daß
die UdSSR bereite vor uns begonnen hatte; sich für die Sohubeehiffm
fahrt zu interessierenü Die Anregung zur Befassung mit der Schub—
schiffahrt kam aus der eigenen Binnensohiffahrt, wo - insbesondere
auf den märkischen Wasserstraßen — eine ganze Anzahl Kahnschiffer
sich einen kleinen sogena “Stößer" angeschafft hatten? der seit-
lich neben dem Ruder am Heck vertäut den Vortrieb des Schlepp-
kehne besorgtee Zunächst ging es uns damals um nicht mehr als
die Weiterentwicklung und Perfektionierung dieses Stoßbetriebes
als eines einfachen und rationellen Mittels zur Motorisierung der
Kahnflotte„ Ohne größere ideelle und materielle Unterstützung
kamen wir jedoch damals leider nicht weit; an einen Neubau von
Binnenschiffen war noch nicht zu denken und für die Motorieierung
der Flotte entschied man sich für den etwa gleichzeitig entwiekeln
ten sogena ZmAntrieb„ der betriebeteohnieche Vorteile vor einem
derartigen Miniaturwschubbetrieb verspreche Heute freilich„ wo
insbesondere die französischen Klein— und Mikro—SohubbootmEntwicke
lungen den Ring zu unseren ersten Schubversuchen schließeng erkenm‚
nen wir, wieviel Zeit durch eine mehrjährige Unterbrechung der
Forschungen und Entwicklungsarbeit verloren wurde. So kam es den
zuy daß zu dem Zeitpunkt, als auf einen partiellen Ersatz der
überalterten Binnenflotte nicht mehr länger Verzichtet werden
konnte, der notwendige Vorlauf fehlte und zunächst eine Großa
serie von Motorgüterschiffen aufgelegt wurde„ Gleichzeitig wurde
dann jedoch auch die Entwicklung von Sehubbooten und Prähmen forw
ciert und seit dem Jahr 1964 erfolgt die Reproduktion der Binnen—
flotte nach vorangegangenem Funktionsmusterbau und eingehender
Erprobung ausschließlich durch Schubfahrzeugea
Dabei fiel die Entscheidung zugunsten der Schubschiffahrt — im
Gegensatz zu den herrschenden Meinungen im Ausland, wonach der
Schubbetrieb im allgemeinen nur dort, wo die Wasserstraßen die
Bildung großer Verbände gestatten, für interessant und anderen
Betriebsarten überlegen gehalten wird — bei uns trotz und bewußt
wegen der relativ ungünstigen Wasserstraßenbedingungeng um unter
den gegebenen Verhältnissen einen maximalen Rationalisierungs-
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effekt zu erreichen. Das Gleiche gilt auch für die Volksrepublik
Polene
Bei der Entscheidung für die Schubschiffahrt spielte w genauso
wie in anderen europäischen Ländern — das immer prekärer werdende
Arbeitskräfteproblem eine bedeutende Rolle. Da die Betriebe un—
serer Binnenechiffahrt auch in Zukunft nicht eine einzige Arbeiten
kreft mehr erhalten werden, kann der Trensportzweig seine Leietunm
gen nur in dem Umfang steigern, wie es ihm gelingt? die Arbeitepro—
duktivität zu erhöhen. So wurde die Einführung einer veränderten
Technologie unter gleichzeitiger sprunghafter Steigerung der Arm
heitsproduktivität in Anbetracht des ohnehin geringen und in der
Nachkriegszeit ständig gesunkenen Anteils der Binnensehiffahrt am .
gesamten Treneportvolumen geradezu eine Exietenzfrege für den
Trensportzweige Es handelt sich hier jedoch nicht nur um ein
quantitatives Problem, sondern auch um ein quelitativwsoziologiw
sohes. Der traditionelle Familienbetrieb gehört einer überholten
Epoche an und hat im Zeitalter der technischen Revolution weder
eine materielle noch eine ideelle Basis. Der Schiffer erhält für
seinen Verzicht auf Lendwohnung, ein geordnetes Familienleben, aktiw
ve Teilnahme am politischen und kulturellen Leben uswa kein auem
reichendee Äquivalent„ Während das freizügig und überwiegend
im Langetrecken» und grenzüberschreitenden Verkehr eingesetzte
Motorgütersohiff sowohl einsetzm als auch typbedingt einer etänw
digen Besetzung bedarf, eröffnet erst die Schubeehiffehrt die
Möglichkeit der Realisierung der bereite oben skizzierten? heute
vielleicht noch diesem oder jenem utopisch erscheinenden teehnologiw
sehen Konzeption eines quasi stationären Sehichtweoheelsystemsl
Der Seehverhelt„ der uns die weitere Entwicklung weist, ist so
einfach: Die Arbeitszeit wird in den nächsten Jahren weiter verm
küret, die heute in der Binnenschiffahrt noch verbreitet geleiw
steten Überstunden müssen abgebaut werden.
De andererseits der Transportprozeß kontinuierlich durchgeführt
werden muß und weder eine Verlängerung der Lieferfristen noch eine
verringerte Ausnutzung der Grundfonde zugelassen werden kann; muß
die Schiffahrt zwangsläufig zum Mehrsehichtenbetrieb übergehen»
„Q5-
Da der Schiffer jedoch seine Freizeit an Bord nicht nutzen kann
und im übrigen auch die Unterbringung mehrerer Besatzungen zu einer
beträchtlichen Erhöhung der Baum und Betriebskosten führen müßte,
kommt nur ein Schichtwechselbetrieb in Betracht. Hier bietet sich
w auf der Basis des Einmannfahrbetriebs m folgende Lösung an:
An Bord befinden sich zwei Mann, die sich in einem bestimmten
Zweiwaehsnsystem im Fahrdienst ablösene Da dieseg auf die
Kalenderwoche bezogen, 84 Arbeitsstunden erreichen? haben sie
ebensoviel Freie wie Einsatztagem Der Besatzungswechsel erfolgt
nach einem Vollumlauf‚ d.h. im Kanalgebiet nach maximal 2 Tagen,
bei Kurzstreokeneinsatz evtl. auch nach mehreren Vollumläufen.
Die Lösung bietet gegenüber allen anderen denkbaren Alternaw
tiven folgende Vorteile: Für den Notfall sind 2 Mann an Bord,
was nicht nur objektiv zweckmäßig, sondern auch psychologisch
vorteilhaft ist; es fahren immer dieselben 2 Mann zusammen, sie
können sich damit ihren Fahrdienst nach ihren individuellen Wüne
sehen teilen; die Schwierigkeit des Schichtwechsels auf Strecke
entfällt, die Besatzung wechselt stets nur an ihrem Heimatort„
Wie bereits eingangs festgestellt, ist das besatzungslose Bin-
nenschiff leider noch nicht in Sicht, und selbst? wenn eine tech-
nische Lösung der Vollautomatisierung gefunden werden sollte, mäß-
te diese mit Sicherheit noch unwirtschaftlich sein. Die Arbeits-
kräftelage zwingt jedoch dazu, alle Voraussetzungen für den bereits
jetzt realisierbaren Einmannbetrieb zu erfül1en„ Deß der allge-
meinen Einführung keine generellen Schwierigkeiten im Wege ste-
hen, darf bereits durch einzelne Beispiele aus der Praxis als
erwiesen gelten»
Freilich bildet eine sinnvolle Teilautomatisierung des Bordbetrie—
bes unter Einsatz störunanfälligsr Elemente eine conditio eine
qua non für den Einmannbetrieb m die Schwierigkeiten der Einfühe
rung liegen jedoch weniger im Fahrbetrieb als in der Organisation
der technologisch notwendigen Operationen an den Anfangs— und
Endpunkten der Reise und beim Schleusen, sofern der Verband ge-
trennt werden muß„ Dagegen bereitet der Besatzungswechselg wenn
nach dem oben unterbreiteten.Vorschlag verfahren wird, keinerlei
Probleme. '
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An Bord selbst geht es vor allem um eine vollautomatische Über»
wachung der gesamten Maschinenanlage und eine — soweit noch nicht
üblich — Mechanisierung und Fernsteuerung der Anker— und Kupplunge-
einrichtung. Ob der Nutzeffekt optimaler Fahrweise mit entsprechen»
den Einsparungen an Treibm und Schmierstoff den Einsatz programmgee
steuerter elektronischer Anlagen lohnt, erscheint — auch hierauf
wurde bereits hingewiesen — zweifelhaft.
Anders steht es mit dem Einsatz elektronischer Datenverarbeitungs-
anlagen für die Lenkung und Leitung des Betriebs, wobei mit Sichere
heit ein hoher Nutzen erwartet werden kanns Dagegen muß die nauti=
sehe Ausrüstung den Bedingungen des Einmannbetriebs entsprechen,
was allerdings trotz des anzustrebenden durchgehenden Betriebs die
Radarnavigation ausschließen dürfte.
Ohne auf technische Details einzugehen 4 hier liegen Ihnen ja
zahlreiche spezielle Beiträge vor —‚ möchte ich insbesondere den
ausländischen Teilnehmern erklären, warum wir uns, zumindest
in der ersten Epoche der Schubschiffahrt‚ für in den Hauptabmessun»
gen etwas ungewöhnliche Schubfahrzeuge entschieden haben„
Beim Entwurf eines Flugzeugs„ eines Kraftfahrzeugs oder auch
eines Seeschiffs kann der Projektant in der Regel eine ahsolute
technisch-ökonomische Optimallösung suchen; beim Entwurf eines Bin-
nenschiffe steht er jedoch vor der weitaus komplizierteren Aufgabe,
einen unter den gegebenen Bedingungen der Wasserstraße optimalen
Kompromiß finden zu müssen, wobei noch hinzukcmmtg daß kein zweites
Fahrzeug ähnlich gomplizierte propulsionsm und msnövriertechnisehe
Probleme aufwirft wie das Binnenschiff‚ speziell der Sehubverband
darüber hinaus Kupplungen und Sichtfragen.
Das für die Wirtschaftlichkeit des Binnenschiffahrtsbetriebs ent"
scheidende Problem besteht vornehmlich darin, unter den gegebenen
Wasserstraßenverhältniesen eine optimale Kombination von Laderaumg
Triebkraft und Steuerorganen zu suchen„ Diese Aufgahe ist noch
verhältnismäßig leicht lösbar bei homogenen und konstante Bedinu
gungen bietenden Wasserstraßen; die Lösung wird jedoch umso kom-
plizierter, je inhomogener die zu befahrenden Wasserstraßen in
regionaler und temporaler Beziehung sind.
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Der Standardprahm soll den Bedingungen den gesamten verkehrs-
wirtechaftlich interessanten Waseeretraßennetzee entsprechen, dohe
auf allen Hauptwasserstraßen regional universell einsetzbar sein;
variiert werden allein Größe und Formation des Verbandes. Insbe-
sondere erfordert die starke Verkehrsverflechtung zwischen Strom—
und Kanalgebiet für den Grundtyp des-Schubprahme einen optimalen
Kompromiß für alle zu befahrenden Wasserstraßen, was dann proble-
matisch wird, wenn aus den unterschiedlichen Fahrtgebieten enta-
gonistische Entwurfsdeterminanten resultieren. Ein extremes Bei»
spiel wäre die generelle Forderung der Klasse 3 Zwecke Bedienung
des Seehafena Rostock über See. So bestehen bezüglich des zu euchenm
den Kompromisees ökonomische Grenzen und es bedarf einer nur von
Fall zu Fall möglichen Prüfung? ob und inwieweit besonderen Bedin-
gungen, deren generelle Berücksichtigung den Bau und Betrieb ent-
scheidend verteuern würde, durch den Einsatz von — dann allerdings
zweckmäßigerweise relationsgebundenen — Speziafbrähmen wirtechaftm
licher entsprochen werden kann. Lediglich zeitlich konstante spe-
zielle Trensportaufgaben rechtfertigen jedoch auch spezielle ?rahm-
typen„
Das Schubboot hingegen soll den Bedingungen der jeweiligen Wasm
serstreße und dem hier zu fahrenden Regelverband optimal entspre-
chen. Während dabei der regionalen Inhomogenität durch die Vorhelu
tung von den jeweiligen Wesserstraßenbedingungen angemessenen
Schubboottypen - bei uns z„Zt. Kanal— und Stromschubboote sowie
Schubboote für den Betrieb auf Nebenwasserstraßen — entsprochen
werden kann, muß der temporalen Inhomogenität in Form wechselnder
Wasserstände und Strömungsgeschwindigkeiten insbesondere auf Elbe
und oder durch einen optimalen Kompromiß Rechnung getragen werden,
da die parallele Vorhaltung verschiedener Stromechubboottypen,
etwa für Niedrig-,‘Mittel- und Hochwaeser, zu einer ökonomisch
nicht vertretbaren Erhöhung der Grundfonds und einer unbefriedi-
genden zeitlichen Ausnutzung führen würde.
Diese an Schubfahrzeuge zu stellenden Grundpoetulete wurden bei
unseren Schubprähmen und Schubbooten im Prinzip erfüllt.
Für die Festlegung der Hauptabmessungen unseres Standard-
Schubprahms v L x B x T = 32,5 x 8,2 x 2 m - galten folgende
_ es _
Entwurfsdeterminanten:
a) Nutzbare Kammerlänge mehrerer Groß—Plauer-Maß—Schleusen
(e465 M. e467 m)
b) Konzeption eines Tandemverbandes als Regelverband
c) Nutzbare Kammer— bzw. Torhreite der Groß—?1auer—MaßwSchleusen
unter Beachtung eines minimalen Sicherheitsabstandes (e8,2 m)
d) Die (geringen) Querschnitte der Kanäle (E bei B = 8,2 bereits
sehr niedrige nwwerteä —) ’
e) Die geringe Tauchtiefe auf den Hauptwasserstraßen e Kanäle
1,85 .„„ 2,00 m, Flüsse in Niedrigwasserperioden ä 1 m w
f} Möglichst geringe Rumpfstahlmasse und damit geringer Leer=
tiefgang und relativ hohe Ladefähigkeit‚ insbesondere bei
Tauchtiefenbeschränkung
g) Häufige Eartiegrößen (na4OO „„„ 500 t)
Zwischen den beiden nach a) und b) zur Auswahl stehenden Längen
— L = 65; 32,5 m e fiel die Entscheidung im Hinblick auf f) und g)
zugunsten der allgemein unüblichen geringen Prahmlänge von 32.5 ms
obwohl diese dem Grundsatz, daß jedes Fahrzeug in Anbetracht der
Kostendegression so groß wie möglich gebaut werden sollte, wider-
spricht„ Bei dieser Länge ergab sich gemäß h) logisch ein asym-
metrischer Längsschnitt in Form einer Aufholung des Boden: bis
über die Konstruktionswasserlinie im Vorschiff und einen von Deck
bis zum Boden durchgehenden vertikalen Heckspiegels‚ da eine
symmetrische Form zu einer erheblichen Verringerung von Völlig»
keitegrad und Tragfähigkeit geführt hätte„
Inzwischen hat sich herausgestellt, daß die Konzeption des Taue
dems als Regelverband im Interesse maximaler Wirtschaftlichkeit und
Arbeitsproduktivität nicht aufrecht erhalten werden kenne Nach er»
folgreicher Durchführung entsprechender Versuchsfahrten wurden für
die wichtigsten Wasserstraßen des Kanalsystems auch bereits Veru
bandsabmessungen von 115 x 892 m zugelassen, die das Fahren von
Dreierverbänden geetattena In Anbetracht des geringen Querschnitte
und der teilweise kleinen Krümmungsradien unserer Kanäle dürfte
eine weiterevergrößerung der zuzulassenden Länge starrer Schub»
verbände im Kanalgebiet im allgemeinen nicht möglich seina Dies
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gilt insbesondere für die stark'frequentierte Elbe—Havel—Wasser—
straße, wo auch in den Krümmungen jederzeit ein sicheres Begegnen
gewährleistet sein muß„ Dagegen wird auf Elbe und Oder und bestimm-
ten Kurzstreckenrelationen — z.B. Königs Wusterhausen - Berlin —
der Doppeltandem als Regelverband anzustreben sein, um den ökono-
mischen Effekt maximaler Verbandsgrößen auszuschöpfen. Solange die
Schiffs- bzw. Verbandslänge auf einzelnen Wasserstraßen jedoch
immer noch auf 80 m limitiert ist — darunter auch auf dem Mittel-
land—Kanal — und Groß—Plauer-Maß—Schleusen passiert werden müssen,
würde eine Vergrößerung der Prahmlänge auf k95O m die Einsatzmög-
lichkeiten begrenzen, die nutzbare Schleusenkapazität verringern
und allgemein die Variationsmöglichkeiten — auf einzelnen Abschnit-
ten und insbesondere auf dem Strom können jetzt auch Doppeltandem—
verbände gefahren werden — einschränken. Wir sehen damit, solange
der Ausbau unserer Hauptwasserstraßen auf Klass%_IV noch auf sich
warten läßt, keinen Anlaß‚ von der festgelegten frahmlänge abzuge-
hen. Die prinzipielle Alternative, mit starr gekoppelten Dreier—
Verbänden oder aber mit gelenkig gekoppelten Doppeltandemverbän—
den zu fahren, ist noch nicht endgültig entschieden, doch neigen
wir dazu, im Interesse einfachster Ausrüstung, Wartungsarmut und
größter Robustheit beim starren Dreierverband zu bleiben. Um hier
widerstandsgünstiger zu fahren, haben wir den Einsatz kestenför—
miger Mittelsektionen vorgesehen, wovon in diesem Jahr zwei Pro-
totypen mit verschiedenen Membranbodenkonstruktionen gebaut und
erprobt wurden.
Für das Kanalschubboot galten die Entwurfsdeterminanten:
a) Maximale Länge = maximale Länge des Tandemverbandes (80 m)
— Prahmverbandslänge (65 m) = 15 m
b) Maximale Breite = Prahmbreite (8,20 m)
c) Gute Manövrierfähigkeit
d) Leistungsbedarf es 200 PS
e) Ausschließliche Verwendung von in der DDR lieferbaren Aggre—
gaten.
Um bezüglich der Anforderungen an Manövrierfähigkeit kein Risiko
einzugehen, wurde der bereits im Schleppkahn—Motorisierungsprogramm
bewährte Z—Antrieb vorgesehen. Trotz gewisser Mängel blieb man
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bei dem Kfz—Serienmotor 6 KVD 14,5, während das nunmehr ausechwenk—
bare Getriebe neu entwickelt wurde, wobei auf eine Absenkbarkeit
verzichtet werden konnte.
Hauptabmessungen: Lü.a = 14,00 m
Bspt
= 8,16 m
H = 1,6 m
m = 1,0 m
Die für den Zweischichtbetrieb ausgelegten Wohn—, Wirtschafts-
und sanitären Räume haben ein bescheidenes, jedoch ansprechendes
Niveau.
Die erste Teilserie der in Bau befindlichen Stromschubboote mit
einer Antriebsleistung von 2 x 237 bzw. 2 x 300 PS kann zugleich
auch als Schlepper eingesetzt werden. Die Auslegung als Schub-
schlepper bildete einen notwendigen Kompromiß‚ da insbesondere
auf der Elbe noch eine beträchtliche Kahnflotte einsatzfähig ist,
während die vorhandene Schleppkraft - technisch und moralisch
überaltert - außer Dienst gestellt werden soll. Durch die Forde-
rung eines minimalen Tiefgangs von 0,85 m einerseits und guter
Schleppeigenschaften andererseits ergab sich eine verhältnismäßig
große Länge von LL = 25 m bei Bspt = 8,16
m.
Insgesamt wurden im Rahmen des 1964 bis 1966 durchgeführten In—
vestitionsprogramms 66 Kanalschubboote 200 PS und 322 Schubprähme
gebaut. Das Anschlußprogramm 1966 bis 1970 sieht den Bau von 50
Stromschubbooten und 358 Schubprähmen für Trockenfracht sowie
20 Tankschubprähmän vor. Parallel läuft die Vorbereitung der
zweiten Generation von Schubfahrzeugen. Wenn die Dauererprobung
hält, was das jetzt abgeschlossene Versuchsprogramm mit Membran
—
bodenprähmen verspricht, können mit dieser Bodenkonstruktion er-
hebliche Einsparungen gegenüber dem Stahldoppelboden erzielt
werden. Die Schubboote der zweiten Generation werden auf die
Einmann-Bedienung ausgelegt. Generell gelten für die Weiterent-
wicklung folgende Forderungen:
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Erhöhung der Leistungs— und Wettbewerbsfähigkeit der Binnen-
schiffahrt und ihrer Attraktivität für die verladende Wirt-
schaft insbesondere durch
- Erhöhung der Regelmäßigkeit
w Verkürzung der Lieferfristen
— günstige Tarifgestaltung;
Maximale Senkung der Selbstkosten durch
— Einsatz von in Bau und Betrieb billigen Fahrzeugen
— Entwicklung von Besttechnologien für die Standardrelationen;
Maximale Steigerung der Arbeitsproduktivität durch
w Mechanisierung und Automatisierung der arbeitsintensiven
Prozesse
- zweckmäßigste Organisation des gesamten Transportprozesseso
Bei der guten und ständig enger werdenden Zusammenarbeit zwischen
den Betrieben der Binnenschiffahrt und dem wissenschaft1ich—techni—
sehen Zentrum des Transportzweiges besteht unter Leitung der Direk—
tion der Binnenschiffahrt die Gewähr dafür, daß‚ nachdem die Stag-
nation überwunden wurde, in den kommenden Jahren durch eine grund-
legende intensive Rationalisierung weitere große Erfolge errungen
werden und die Binnenschiffahrt der Deutschen Demokratischen Re-
publikwiedereine größere Bedeutung im Rahmen unseres einheit-
lichen sozialistischen Transportwesens erlangen wird.
Die Bedeutung der Binnenschiffahrt ist in prazi zunächst ein
quantitatives Problem; ein qualitatives kann sie eo ipso und a
priori nur dort seine wo absolut unzulängliche Wasserstraßenver-
hältnisse keinerlei Wettbewerbschancen mehr bieten. Doch schlägt
bekanntlich Quantität leicht in Qualität um. Da dieser Umschlag
— vom Standpunkt der Binnenschiffahrt aus - in positivem wie in
negativem Sinn erfolgen kann, ist die Binnenschiffahrt‚ wie je-
der andere Transportzweig auch, gehalten, ein möglichst großes‘
Segment des Transportkuchens anzustreben.
In welchem Umfang die Binnenschiffahrt in der Perspektive am
gesamten Transportaufkommen partizipieren kann, hängt nicht allein
und auch nur bedingt primär von der strukturellen Entwicklung des
Transportbedarfs ab, vielmehr entscheidend von ihrer technischen
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und kommerziellen Leistungsfähigkeit, die wiederum das Maß ihrer
Attraktivität gegenüber dem Verkehrsteilnehmer bestimmta Der Weg
zur Steigerung dieser Leistungsfähigkeit führt über eine perma-
nente maximale Rationalisierung im eigenen Bereich; Nach unserem
heutigen Erkenntnisstand haben wir mit der Sohubechiffahrt im
Prinzip die Betriebsart gefunden, die den höchsten Rationalieiee
rnngeeffekt versprichta
Ich weiß dabei wohl, daß es zahlreiche — und durchaus beachte
liohe — Stimmen gibt, die dem konventionellen Selbstfahrer auch
im Zeitalter der Sehubschiffahrt noch eine gewichtige Bedeutung
beimeseena Einer der prominentesten Vertreter dieser Auffassung
ist z@B„ Drl Jaquet‚ und er hat, so meine ich, recht bezüglich
der Binnenechiffahrt im Rheingebiet‚ wo vielleicht eine Parallele
mit der Entwicklung in der Seeeohiffahrt etatthaft ieta Auch
dort iet die Entwicklung in der Nachkriegszeit gekennzeichnet
durch den Großtanker und den großen Bulkfrechter in der Größenn
ordnung von 30 OOO aus 200 O00 t Deadweight; doch nahezu unberührt
von dieser Entwicklung zum Superechiff blieben der Linienfrachter
und des Küetenmotorschiff; beide haben ihre spezifischen Trans»
portaufgaben‚ heute und in Zukunftl Ähnliches mag auch für die
Binnenechiffahrt dort gelten, wo ihre Traneportaufgaben heterogen
sind? wo sowohl Bulkgut in größten Massen als Stückgut in kleine-
ren Partien gefahren werden, und wo die eozialökonomieche Struk-
tur? das Privateigentum an den Produktionsmitteln, eine radikale
Typisierung, Standardisierung und zentral organisierte und gew
steuerte Tranepordurchführung unmöglich machto
Andere liegen die Dinge bei uns, wo der Schuhverband nichts
anderes ist als ein Güterzug, entweder Ganzzug oder aus Wagen=
gruppen zusammengesetzt.
Eine Frage steht jedoch auch vor uns: Gehört dem Sohubhetrieb
nach der Treidelei, nach dem Schleppe und dem Motorgüterschiffs-
betrieb unbestritten auch die fernere Zukunft?
Die Erfahrung lehrt zweierlei: Einmal, daß die Fantasie von
heute kaum kühn genug sein kann„ sich die Technik von morgen vorm
zustellen; zum anderen, daß jeder Fortschritt namentlich auf teche
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nieehem‚ aber auch auf organisatoriachem Gebiet von äer Idee
bis zur Einführung in die Praxis trotz aller Bemühungen um Bau
echleunigung eine relativ lange Imkubatienezeit benötigte Hierfür
gibt ee sowohl objektive als subjektive Grüadea
Insbesondere dem in der Forschung und Entwicklung tätigen
Ingenieur ist äas permanente Streben nach immer vollkommeneren
und effektiveren Mitteln Inhalt und Zweck seiner Arbeite So
kann ee kein "Endziel" der techniechen Entwicklung geben, auch
wenn ee heute so scheinen mag, als wären wir — wenn auch noch
nicht stete in der Praxis, eo doch in äer theoretischen Konzepm
tion w einer optimalen Gestaltung unserer Binnenechiffahrt nahe„
Geboren aus dem faustischen Drang nach Erkenntnis an sieh, gem
paart mit dem Bewußtaein der gesellschaftlichen Verpflichtung
des Menschen als Glied einer neuen sozialistischen Gemeinschaft,
wird das ständige raetloee Suchen nach technischen bzw. technow
logischen Optimallöauugen auch in äer Binneneehiffahrt dahin
führeng daß der uns heute erkennbare wieeeneehaftliehwteehaieche
Höchststand nicht mehr als einee der zahlreichen Zwieehenetaäien
auf der Stufenleiter etändig verwärteechreitenäer Entwicklung
sein wird»
Mit ein klein wenig Stolz äürfen wir jedoch für uns in Anm
epruch nehmeng an einer Stufe dieser Leiter mitgezimmert zu
beben, nämlich an der Eiaführung der Sehabeehiffahrt als zur
Zeit unter uneeren Beäingungen ratiomelleter und effektiveter
Betriebaweisee
